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Es tracmria de desviar 
el ferrocarril actual, 
entre Caldes i Girona, 
perqué quedes una estació 
conjunta amh el TGV a Vilohí. 
Tren de Btanes a Girona 
passant per Vaeroport 
Lluís Batlle i Gargallo s normal que aquest títol causi 
una certa sorpresa, pero espero 
que al final de l'article s'hagi 
esvait i es trobi una cosa natural, 
a punt de ser inciosa en les direc-
trius de planejament del territori. 
La idea 
Des del punr de vista deis costos econó-
mics, les directrius actuáis del Ministeri de 
Foment de fer variants de les línies de ferro-
carril per a augmentar la velocitat i actualit-
zar la concepció global de la xarxa ferrovia-
ria del país, amb imports de milers de 
milions de pessetes, fan que no quedi fora de 
Uoc presentar la scnsillesa d'una connexió 
ferroviaria moderna entre el nord del Mares-
me i l'aeroport de Girona. 
Aquest ferrocarril de Blanes a Girona o, 
el que és el mateix, la connexió entre el 
Maresme i l'aeroport de Girona consisteix a 
desviar el ferrocarril actual, des de la sortida de 
Caldes fins a l'entrada a Girona, de manera 
que qucdi una estació conjunta amb el TCJV a 
Taeroport. Mes o menys com mostra el dibuix. 
La línia actual per Riudellots i Fomells servi-
ria per ais trens amb parada a aqüestes esta-
cions i com a drecera per ais de mercaderies. 
Tothom que hagi viatjat amb tren peí 
Maresme sap que a Calella i a Rlanes bi ba 
un descens important del nombre de viat-
gers i, per tant, de la neccssitat de trens. I 
que després de Tordera, cap a Girona, el 
nombre de viatgers mes aviat augmenta que 
no disminueix, Se'n dedueix que no és cap 
disbarat que hi hagi trens que continuín de 
Blanes a Girona, com es feia fa pocs anys. 
Aquests trens son eís que permetrien Tcnlla^ 
del Maresme amb l'aeroport. 
L'estació a l'aeroport hauria de ser con-
junta entre aquesta línia i la d'alta velocitat, 
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amb la disposició de vies necessá-
ría perqué els trens europcus d'alta 
velocitat puguin ser desviats cap al 
Maresme, i perqué els trens d'aka 
velocitar del servei intercomarcal, 
els que substituirán els Catalunya ^__^ 
Exprés, puguin ser dirigits cap a \ ^ 
restació de Girona. I, a mes, hau-
ria d'aproximar'Se tot el possible 
al vestíbul de Paeroport, perqué 
tot füs una sola estació i el pas de 
viatgers d'un mitjá a l'altre fos el 
mes curt possible. 
Com és logic, rot aixó es basa a 
teñir una sola xarxa d'ample euro-
peu, de menys costos i major efi-
ciencia económica que les dues 
xarxes separades que es comencen 
a suggerir per la connexió deis 
ports de Tarragona i Barcelona a la 
línia d'alta velocitat. Cal recordar 
que el cost del canvi d'ample de la 
xarxa actual, fet logicament ciar, 
ve a demanar mes o menys ! '!% 
del pressupost íerroviari del país i 
no arriba ni al 10% de la línia 
Madrid-Barcelona-frontera. Surt a 
uns 8 Mpta/km. 
El cost 
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moment a una companyia privada 
li interessará desviar a Vilobf un 
vol que pot dirigir al Prar. 
L'altra causa d 'augment de 
transir que podria haver-hi, la de 
crear a Vilobí un nou vol difícil 
d'encabir al Prat, sembla ja esvaída 
amb l'acord sobre la tercera pista 
d'aquesr aeroport. Val mes deixar 
aquest cálcul. 
Pero el que sí que cal, és con-
servar la idea que un aeroport amb 
connexió ferroviaria és mes aero-
port. 1, per tant, dotar l'aeroport 
de Vilobí de connexió ferroviaria 
no és cap desencert i és una cosa 
que s'ha de fer. L'única cosa que 
passa és que no es disposa d'argu-
ments numérics per a fixar-ne la 
prioritat respecte a altres inver-
sions d'infraestructura. S'ha de 
decidir amb altres raonaments , 
que ja coneixen la gent del Mares-
me, la Selva, el G i rones i 
TEmpordá. 
El segon fruit, el de coanec-
tar la nova línia d'alta velocitat a 
la xarxa actual és molt mes ciar. 
Els estudis de la línia d'alta velo-
citat t eñen unes previsions de 
transir i, mes en particular, les 
Peí que es dirá mes endavant, r- - • j j i r- • /-- u que justifiquen Testació de Taero-
^ituacio aproximada de la Unía que es proposa entre <^alde$ r. 
aquesta nova lima pot teñir un J^Malavellail'aeropondeVilobíJumamentamblalínia P»"- ^^ro no s han publicar mes cost d'unes 1.500 Mpta, peí que fa 
referencia al tram entre Caldes i 
l 'aeroport, d'uns set quilometres de 
longitud. Entre aquest punt i Girona, 
coincideix amb l'antena que és projec-
tada perqué el TGV entri a Girona i 
no suposa, per aixo, cap despesa addi-
cíonal. Construir la línia d'alta veloci-
tat mes a prop de Taeroport per a sim-




Quant ais beneficts de l'obra, cal 
diferenciar-ne dos de principáis, segons 
es refereixin a l'aeroport o a la Ifnia 
d'alta velocitat. 
Del costat de l'aeroport, el fruit és 
el derivat de donar-lí connexió amb la 
xarxa ferroviaria. Es cvidcnt que amb el 
funcíonament actual de l'aeroport, la 
utilitat de la connexió ferroviaria és 
molt minsa. Tampoc és previsible que 
el ferrocarril hi aporti viatgers en nom-
bre suficient per a fer augmenrar el 
nombre de vols. L'aportació del ferroca-
actimí i les projectades per a l'aka velocitat-
rril, en aquests moments, no passa de 
ser una millora del mateix aeroport que, 
en un moment donat, pot fer decantar 
cap a ell l'establiment de vols regulars. 
Les decisions sobre infraestructures 
en general, i d'una manera mes forta en 
les de transports, han de resoldre la 
dificultar de no saber gaire bé quin sera 
el transit que tindrá un camí nou. 
Quan el camf que s'ha de construir 
espera resoldre la falta de capacitat 
d'un camí ja existent, la decisió és rela-
tivament senzilla. Ja existeix un volum 
de transir mesurable i ja hi ha una base 
numérica que permet fixar uns núme-
ros. I donar, amb una certa aproxima-
ció, una idea de la urgencia de la inver-
sió, en relació amb altres inversions-
Si s'intenta avaluar el fruit de con-
nectar l'aeroport de Girona a la xarxa 
ferroviaria, a les línies actuáis, no es 
troba cap base solida. Perqué el nom-
bre de vols no depcn de l'administra-
ció pública, sino de les companyies 
privades. 1 és molr difícil saber en quin 
que els resultáis generáis, que no 
poden aplicar-se a l'estudi pre-
sent. Haurem de fer una estimació a 
parrir del que es veu. 
Aquesta esrimació pareix la difi-
cultar anunciada abans. Com que no hi 
ha un servei suficient, no es coneix el 
transir, el qual circula i circulará per 
altres camíns. En aquests moments, les 
persones que es volen traslladar des del 
Maresme cap a Sils, Girona o Fran9a es 
troben la barrera del transbord i de les 
esperes a Mafane t . És una barrera 
important, mes greu del que sembla, 
puix cal comptar amb una mitjana de 
22 minuts d'espera a Ma^anet, cosa 
que dona un temps de viatge entre 
Girona i Blanes de 62 minuts, a una 
mitjana de 43 km/h. 
Aquests números permeten afir-
mar, sense cap dubte, que hi ha una 
part molt important del transir entre 
Girona i el nord del Maresme que ha 
fugit del tren. Es un transir que no el 
tenim mesurar. í correlativament, amb 
el poc transit que hi ha, és norma! que 
no hi hagi rrens-
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Deduir ei que podría haver-hi amb 
mes veLocitat i amh raes freqüéncia cau 
fora d'aquest article. H o proposo com a 
treball de final de carrera d'aigun es tü ' 
diant altruista que h o vulgui estudiar. 
L'única dada numér ica que es pot 
teñir sobre el futur és e! temps de viat-
ge que podria obtenir-se, suprimint els 
transbords a Ma9anet i fent cont inuar 
a Taeroport i G i r o n a cls t rcns p rocc-
den t s de l M a r e s m e que c o n v i n g u é s . 
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Els 62 minuts de viatge actuáis 
podrien reduir-se a 42 minuts i la velo-
citat mitjana del despla^ament entre 
Planes i Gi rona passaria a uns 65 
km/h, mes semblant a !a que hi ha 
entre Bianes i Barcelona. 
La rendibilitat 
Hi ha qui pot creure que inver-
sions d'aquesta magnitud son forassen-
yades. No és així. 
Pero per a justificar-ho i en no 
teñir mesurat el transir que hi hauria 
en aquesta nova situació, cal recorrer a 
comparacions de temps guanyat en 
altres obres, de les quals es pot afirmar 
que son logiques i han estat admeses, 
perqué tenien una bona relació de 
beneficis a despcscs. 
La comparació es pot fer amb tres 
variants de ferrocarril inaugurados 
recentment , en aquest mateix any 
1998. Son les variants de Villar, Xinxi-
Ua i Socuéllamos, a la línia de Madrid 
a Valencia. Son obres que han trobat 
una relació correcta de beneficis a eos-
tos i que poden donar una referencia. 
La variant de Villar ha esrat una 
obra de 8 km i de 1.800 Mpta, que ha 
permcs guanyar 1 minut ais trens entre 
Madrid i Valencia i Alacanr. Amh 
3.600 Mpta, la variant de Xinxilla, de 
16 km, ha permés guanyar 2 minuts ais 
trens entre Madrid i Valencia i Ala-
cant i, amh 4 km mes, altres 7 minuts 
• ais de Cartagena. Els 8 km de la variant 
de Socuéllamos han permés guanyar 1 
minut i suprimir quatre passos a nivel! 
dins de la pohlació, per 2.500 Mpta, 
netes, descomptant el possible import 
de la supressió deis passos a nivell. A 
mes, han tret Testació fora del centre, 
cosa que mes aviat hauria de conside-
rar-se un altre cost. 
El conjunt d'aquestes tres obres 
dona una mitjana de 215 Mpta per 
qui lometre , que és el cost d 'on es 
dedueixen les 1.500 Mpta esmentades 
abans per ais set quilometres de la 
variant de Caldes a Taeroport. 
Les 7.900 Mpta de les tres variants 
han servir per a permetre pujar la velo-
citat des de 160 km/h fins a 220 km/h a 
24 trens que passen per Villar i Xinxi-
lla, i a 8 trens de la direcció a Cartage-
na, que sumen els 32 que passen per 
Socuéllamos. En total han estalviat 
160 minufs-tren al dia. Surt una inver-
sió de 49 Mpta/minut-tren. 
Fent aquesta mateixa comparació 
d'estalvi de temps, els 1.500 Mpta que 
pot costar la nova línia entre Caldes i 
Taeroport s'equilihrarien amb un estal-
vi de 31 minuts-tren. Com que la mit-
jana de les esperes actuáis a Ma^anet és 
de 22 minuts, amh només dos trens ja 
s'equilihrarien les ratios. 
Cal no perdre de vista que només es 
parla d'inverstons en xarxa ferroviaria, a 
carree del govem, que és qui ha d'oferir 
les vies ais transportistes, de la mateixa 
manera que ofereix els aeroports a les 
companyies aéries. La circulació efectiva 
deis trens ha de respondre a altres criteris 
comerciáis i, en el marc de la normativa 
europea, la possible insuficiencia 
d'ingressos pot resoldre's amb subven-
cions per a les r(x.lalies de Girona. 
La urgencia 
No s'ha de donar mes vak)r del 
compre a la comparació anterior. Per si 
sola no és cap argument. 
Quan es comparen els costos i els 
guanys d'aquesta inversió Caldes -
aeroport amb les dades de Villar, Xin-
xilla i Socuéllamos, nt^més és lícit 
concloure que la proposta no és una 
cosa forassenyada. Les raons per a 
decidir la construcció d'una infraes-
tructura concreta son moltes mes que 
unes ratios numériques. 
El fet que es tracri d'una obra que 
té una relació de beneficis a costos de 
l 'ordre deis nivel ls accepra ts per 
l'Administració, permet presentar-la al 
púhlic. No es pot dir que la connexió 
del nord del Maresme amb el T G V 
siguí una cosa íntranscendent. 
Tampoc es vol dir que s'hagí de 
comentar ja. Segurament hi ha obres 
molt mes necessaries, la del canvi 
d'ample de vía de la xarxa espanyola, 
per exemple. Pero el que si que cal fer 
és teñir aquesta obra al cap i tenir-la en 
compte a l'hora de planejar l'esrnictu-
ració del país. 1, per descomptat, a 
l'hora de projectar l'cstació d'alta vclo-
citat a Girona, i a l'hora de construir la 
línia i l'estació de Taeroport. 
S'ha de recordar, per a acabar, que 
l'objectiu de la variant és connectar el 
nord del Maresme amb l'aeroport. Per 
aixo, tampoc és cap argumen'- negar-la 
dicnt que per a suprimir els 20 minuts 
de l'espera no cal variant. Els trens de 
Bianes a Girona poden anar, evident-
ment, sense esperes, per la línia actual. 
Pero l'objectiu no és suprimir les espe-
res, es la connex ió de l ' aeropor t . 
Aquest article només ha volgut demos-
trar que la inversió entra dins les rendi-
bilitats admeses per l'Administració. 
Lluís Batlle i Gargallo 
és doctor cnginycr indusrrial. 
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